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ga ton seguridad de una potencia capaz de hacer frente 4 todas
las necesidades. : . :

Las ventajas econdmicas son también ciertas: reduceién del
peso muerto de los trenes, puesto que, & igualdad de potencia,
la locomotora eléctrica es mas ligera que la de vapor; economia
de combustible, las locomotoras de escape libre y de funciona-
miento ‘irregular consumen combustible de buena cslidad,
mientras que las estaciones centrales admiten combustible me-
diano, tienen méquinas econémicas de condensacidn, y funcio-
nan con una carga bastante regular; conservacidn é inmoviliza-
cidn menores de las locomotoras eléctricas, necesitando,. por lo
tanto, un efectivo menor y talleres menos extensos, ete.

- Condiciones para cl empleo de los diferentes sislemas.—La
eléceidén del sistema que debe adoptarse para la electrificacién
de una linea dada es bastante delicada, y M. de Valbreuze resu-
me del modo siguiente las ideas generales que deben servir de
gufa para esta eleccidn:

1. Para un servicio suburbano de tréfico intenso, la prefe-
rencia debe, sin contradiceién, recaer en la corriente continua.
Las economias en los gastos de explotacién compensan los cau-
sados en'las subestaciones, y son tanto mas grandes cuanto ma-
yor es la frecnencia de los trenes. Estos trenes son naturalmente
de unidades miiltiples y de marcha muy variable, lo que excluye

la.corriente trifdsica y la monofisica; esta ltima exigiria un

material mévil demasiado pesado, y las aceleraciones podrian

con dificultad alcanzar un valor muy elevado. La corriente con-,

tinua de 1.200 voltios censtituye, por otra parte, una buena so-
lucidn para ciertas lineas relativaments largas y de trafico limi-
tado en las que la corriente de baja tensién (700 voltios préxi-
mamente) no bastaria. '

2.° Para la electrificacidn de ciertas secciones de grandes

lineas, de un tinel por ejemplo, la eleccién del sistema no esta
ya claramente indicada, pero la trithsica se recomienda por la
fortaleza de los motores que pueden resistir un servicio muy
duro (es el caso, por e¢jemplo, del Simplén). '

3.° Puara las grandes lineas, es necesario hacer un estudio
particular de cada una, teniendo presente el perfil, la frecuen-
cia, la velocidad y el peso de los trenes, el trafico actual y el
previsto, ete.

La continua no parece ventajosa mdis que cuando el trafico
es intensivo; se tendrd entonces trenes de unidades miltiples
para los viajeros y locomotoras para las mercancias. Si el trafico
es restringido, puede que no haya ventaja econdmica en verifi-
car la electrificacién, y si esta ventaja' existe, se tendra la elec-
cidn entre la trifisica y la monofésica, ld primera tiene en su
contra la duplicacién de los hilos de contacto y la dificultad de
su aislamiento mutuo; pero las locomotoras ticnen una gran po-
tencia para un pequeifio peso.

La monofasica, por el contrario, se recomienda por la senci-
llez de la linea y de las instalaciones fijas.

Bomba impelente, sistema Badeok.

En la bomba ideada por M. Baynes Badcok, la explosién de la
mezcla detonante se produce inmediatamente 4 continuacidn del
periodo de dilatacién, cuando los gases quemados de la explo-
sién anterior se han enfriado suficientemente; después, durante
la vuelta de la columna de agua hacia atrés, ésta expulsa prime-
ro los gases quemados y comprime en seguida la carga de mez-
cla detonante fresca. Como muestra la figura 1.", que representa
un modelo de gran caudal de esta bomba, ésta se compone de un
cilindro 4 que hace funcién de cAmara de dilatacién, en la cual
se aloja un segundo cilindro, 7 de didmetro mas pequeiio, en el
que la mezcla detonante es sucesivamente aspirada, comprimi-
da ¢ inflamada. En la base de la chmara 4 se encuentra una co-
rona de valvulas P que permite al agua pasar de la canerin F.&
esta cdmara, en-tanto que en su parte superior, en /2, estin dis-
puestas unas vélvulas de escape dobles, provistas cada una de
dos placas que se cierran en sentido inverso. En el vértice de la
chmara 3, finalmente, estd dispuesta la valvula @ de admisién,
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cargada por un resorte, para la mezcla detonante, asi como la -
bujia de inflamacién atornillada en la tuerca O.

Las valvulas D son dobles y comprenden cada una una pri-
mera valvula inferior, cerrdndose de abajo 4 arriba, pero dema-
siado pesada para que la pueda levantar la corriente gaseosa,
mientras que la valvula superior es una vilvnla de cierre ordi-
nario, aplicada de arriba & abajo sobre su asiento por su pro-
pio peso.
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Supongamos que la bomba esté en marcha y que la carga de
la mezela detonante qne contiene acaba de inflamarse en ¢l ¢i-
lindro 5. La explosién expulsa al liquido contenido en B, des-
pués los gases escapan &4 4 é impulsan también su contenido por
la cafieria 2. Lag valvulas inferiores de 2 permanecen cerradas
y mantenidas en sus asientos por la presidn del gas, de la mis-
ma manera que las valvulas de aspiracién de agna Py de la
mezcla detonante @. La dilatacidn de los gases calientes impri-
me 4 la columna de agna contenida en la caierfa de impulsidn
22, una gran velocidad, tanta que, cuando estos gases se dilatan
hasta la presidn atmosférica, esta columna de agua continia su
movimiento, en virtud de la velocidad adquirida y produce un
vaclo parcial en la chmara 4. Las valvulas inferiores de las do-
bles D se abren entonces, pero como las superiores permanecen
cerradas, no hay entrada de aire por estas valvulas 2.

Por el contrario, las valvulas P se abren desde que la pre-
sién en A ha venidon & ser inferior & la que reina cn #, para de-
jar entrar el agua, cuando la depresién ha alcanzado el valor
necesario para vencer la resistencia del resorte ), y los guses
se han enfriado bastante por dilatacién para hacer imposible una
inflamacién prematura, esta wltima valvula se abre 4 suvezy
deja entrar una nueva carga de mezcla detonante que llena el
cilindro 7 sin-mezclarse & los productos de la combustién de la
carga precedente. Si la bomba estd bien regulada, el cilindro Z
esta casi lleno de la mezcla detonante fresca, cuando el movi-
miento ascensional de In columna de agua en la cafieria de im-
pulsidn estd por completo terminado. Se produce entonces un

- retroceso de esta columna de agua, que comprime el contenido
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de 4y de B yllevasu presién 4 la presidn atmosférica. Las
vilvulas P y @ se vuelven & cerrar primero, después las supe-
riores de las valvulas D se abren. Como en este momento las
valvulas inferiores de las dobles D estan abiertas y enteramente
sumergidas en el gas, y como su peso les impide ser arrastra-
das por el movimiento de estos gases, las vilvulas D estin com-
pletamente abiertas y el contemdo de la cimara A impulsado
al exterior.

Desde el instante que el agua llega & las valvulas D, aplica
aquélla de nuevo las valvulas inferiores de las valvulas ) sobre
sus asientos, y estas valvulas se vuelven & cerrar. El movimien-
to de retroceso de la columna de agna no se disminuye de nin-
gtin modo, de manera que el agua, continuando llenando la
chmara B, comprime entonces la carga de la mezela deto-
nante que ésta encierra, y que ha sido aprisionada cunando este
agua ha alcanzado la altura del borde inferior de esta chmara B.
Cuando la columna de agua se detiene, por fin, de nuevo, esta
carga es comprimida al grado gqune se desea, y basta entonces
una pequeiia caida de presidn en esta chmara B para produeir
la inflamacién de esta carga y una nueva explosién, 4 continua-
cién de la cual la serie de operaciones antes mencionadas
vuelve 4 comenzar y asi sucesivamente.
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Figs, 2. y 8.*

Nos queda que descubrir la disposicién de inflamacién em-
pleada en este bomba. Al principio, el inventor hacia uso para
este efecto de una bujia incandescente, pero como su funciona-
miento exigia una dilatacion preliminar importante de la carga,
perjudicial al rendimiento de la.méquina, las bombas actuales
esthn provistas dela disposicion de inflamacién eléctrica repre-
sentada en las figuras 2. y 3.°

. Bsta disposicidn se compone de un pequeiio émbolo ¢, sobre el
cual actia el agua bajo presion de la bomba, que le impulsa-

‘comprimiendo un resorte », de tal modo, que su posicién es fun-

cidn siempre de la presién que existe en esta bomba, en tanto
que el sentido de sus movimientos depende del de las variacio-
nes de esta presién, La varilla del émbolo ¢lleva un tambor pro-

visto de dos rebordes dentados g que engranan con una crema

llera /'y, entre estos rebordes, una parte lisa &, estando el con-

junto dispuesto de manera que los movientos axiles del émbolo

se traducen, seguin su sentido, por una rotacién & derecha § &
izquierda de este tambor.

Sobre la parte lisa de éste se ha colocado una banda de freno
methlico apretada suavemente y prolongada por una varilla m
que lleva en su extremidad unos rodillos de guia y una espiga
de contacto. } '

En fin, el aparato se completa por dos superficies de guia o
y » para los rodillos de la varilla , y de un contacto fijo # dis-
puesto entre estas dos superficies. La varilla m y el contacto »
estAn naturalmente intercaladas en el circuito de abastecimiento
de las bujias eléctricas de inflamacidn de la bomba.

En el momento en que la inflamacidén debe producirse, el
émbolo ¢ se encuentra en una posieién tal, que la espiga de con-
tacto de = estd 4 la altura del contacto fijo #, y como la presion
en e} cilindro B de la bomba va, hasta este momento, creciendo
constantemente y este émbolo se mueve, por consiguiente, de

derécha & izquierda, esta varilla m, arrastrada por la rotacién
del tambor §, se encuentra por debajo de este contacto 2 sobre
la guia . En este momento, la columna de agua de la bomba
comienza su moviento hacia /2, y crea en B una ligera cafda
de presion: el émbolo ¢ tiende, pues, 4 volver hacia atrds, bajo
la accidn de su resorte 7: ahora bien, este movimiento se tra-
duce por una pequeiia rotacién del tambor gé, en un sentido tal,
que la varilla 2 se levanta y su espiga viene 4 tocar al contacto
fijo n, sobre el cual se encuentra. La chispa salta entonces entre
las puntas de las bujias y provocea la explosién de la mezcla de-
tonante. Esta explosion estd naturalmente acompafiada de una
elevacidén de la presidn en la bomba, y el émbolo ¢, que ha
inicindo un movimiento de retroceso, se encuentra de nuevo lle-
vado hacia adelante, y hace que la espiga de m sea rechazada
primero hacia abajo, al contacto de p, después adelante haciala
izquicrda. Iiste \ltimo movimiento es de tal amplitud que, cuan-
do la pmsnén en [ cesa de crecer, ¢ vuelve definitivamente hacia
atrds y o espiga de m se levanta, encontréndose esta tltima
fuera del alcance del contacto 2.

Durante la carrera posterior del émbolo ¢, esta espiga , pasa
en seguida guinda por la placa superior o, por encima del con-
tacto n, despuus cuando el sentido del movimiento del émbolo ¢
cambla otra ves 4 consecuencia del incremento de la presién en
la bomba, aquélla es de nuevo llevada primero al contacto de la
placa de guia inferior p, después al contacto 7 y la serie de las
operaciones mencionadas vuelve 4 comenzar,-

Con una bomba de ensayo de este sistema, el inventor ha ob-
tenido los resultados siguientes, indicados en el Eugineering (del
que tomamos los datos para redactar esta nota): la altura de im-
pulsién del agua siendo tan solo de 7,5 metros, Ja presién, en el
momento de la explosidn en el cilindro, era de cerca de 13 ki-

"logramos por centimetro cnadrado, y la depresién producida en

la chmara de inflamacidn llegaba hasta 25 centimetros de mer-
curio. En fin, ]Ja unién de un depdsito de aire & la cafierfa de
impulsion, ha permitido reducir notablemente los intervalos en-
tre las explosiones sucesivas. El funcionamiento de la bomba
parece, por otra parte, ms regular cuando el volumen dela
mezcla detonante admitido no basta para llenar por completo la
cimara B y que queda en ésta, entre la mezcla detonante y el
agua, una pequeila capa de gases quemados y frios, que dismi-
nuye las pérdidas de calor por contacto directo entre los gases
calientes y el agua.

El ferrocarril del valle de Wolgan (Nueva Gales
del Sur, Australia).

Bsta linea, de via normal, que ha sido construids por una
Sociedad particular para transportar los productos de las cante-
ras, de Jas minas y de los pozos de petrdleo que explota, al
Great Western Railway, parte de ln estacién de Newnes Junc-
tion de esta ultima red. Bs notable por lo pronunciado de sus
pendientes, que llegan hasta 1/22,5, y porla pequeiiez del radio
de sus curvas, el mas pequeiio de los cuales es de 80 metros;
describe dicha linea el Engineer, del 14 de Abril.

Su punto culminante estd 4 1.200 metros préximamente sobre
el nivel del mar; sin embargo, las primeras 20 millas (32 kil4-
metros) de su longitud, donde se encuentra esta cuspide, no
presentan muy fuertes pendientes. Por el contrario, In mayor
parte de las 12 millas (19,3 kilémetros) restantes estin en pen-
diente del 4 por 100 proximamente.

Las locomotoras, de 70 toneladas, que prestan el servicio en
esta linea son del tipo Shay, caracterizado porque todas las rue-
das de la miquina y del ténder son motoras y movidas por un
arbol longitudinal articulado, por el intermedio de pinones de
angulo y de ruedas cdnicas acutadas sobre los ejes. La ventaja
de estas locomotoras es- de suministrar un par motor y un es-
fuerzo de traccidn muy uniforme y de poder, por consiguiente,
arrancar siempre con facilidad, aun en las mas fuertes pen-
dientes.



